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(54) Verlahren zurSteuerung eines Doppelkupplungsgetriebes 



(57) Die Erfindung betrlfft eln Verlahren zur Steue- 
rung elnes Doppelkupplungsgetriebes (1) mitzwei Ein- 
gangswellen (E 1t E 2 ), wobei der ersten Elngangswelle 
(E^ eine crstc Reibkupplung (K*,) und der zweiten Eln- 
gangswelle (E 2 ) eine zweite Reibkupplung (K^) zuge- 
ordnet 1st und mil Hilfe jeder Reibkupplung (K 1( K 2 ) ein 
erster und zwelter Antriebsstrang reallslerbar 1st, wobei 
von den Reibkupplungen (K 1f K 2 ) eln Motormoment von 
der Jeweiligen Getriebeeingangswelle (E^Eg) uber den 
jeweiligen Antriebsstrang auf die Getrlebeaus gangs- 
welle ubertragen wird, wobei das Getriebe mindestens 
zwel Gangstufen aufweist, die erste Gangstufe (1) zu- 
mindest durch ein orstes Zahnradpaar (1) gebildet und 
im ersten Antriebsstrang vorgesehen 1st und die zweite 
Gangstufe (II) zumindest durch ein zweites Zahnrad- 
paar (II) gebildet und im zweiten Antriebsstrang vorge- 
sehen 1st, wobei bel einem Gangstufenwechsel von der 
ersten zurzweiten Gangstufe eln Wechsel des Kraftflus- 



ses vom ersten Antriebsstrang auf den zweiten An- 
triebsstrang erfolgt und wobei der KraftfluB des ersten 
Antriebsstranges durch das Ausrucken einer mlt dem 
ersten Zahnradpaar (I) zumindest teilweise in Eingriff 
stehenden Schiebemuffe (6a) zur Realislerung des 
Gangstufenwechsels unterbrochen wlrd. 

Die Koslen werden dadurch verringert, daB an der 
mlt dem ersten Zahnradpaar (I) zumindest teilweise in 
Eingriff stehenden Schiebemuffe (6a,6b f 6c) eine Aus- 
ruckkraft (F) anllegt, daB wahrend des Gangstufen- 
wechsels von der ersten Gangstufe (1) zur zweiten 
Gangstufe (I!) die erste Reibkupplung (K n ) goschlossen 
bleibt und die zweite Reibkupplung (K 2 ) mit Hilfe eines 
Aktuators geschlossen wird, daB das Drehmoment vom 
ersten Antriebsstrang auf den zweiten Antriebsstrang 
ubertragen wird und daB bei Drehmomentenfreiheit des 
ersten Antriebsstranges der erste Antriebsstrang durch 
das selbsttatige Ausrucken der Schiebemuffe (6a) un- 
terbrochen wird. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrlfft ein Verfahren zur Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes mit zwei Eingangswellen, 
wobei der ersten Eingangswelle eine erste Relbkupplung und der zweiten Efngangswelle eine zwelte Reibkupplung 

5 zugeordnet 1st und mlt Hilfe Jeder Reibkupplung ein erster und zweiter Antrlebsstrang realisierbar 1st, wobei von den 
Reibkupplungen ein Molormomenl von der jewelligen Getriebeeingangsweile uber den jeweiligen Antrlebsstrang auf 
die Gelriebeausgangswelle ubertragen wird, wobei das Getriebe mindestens zwei Gangslufen aufwelst, die erste 
Gangstufe zumindest durch ein erstes Zahnradpaar gebildet und im ersten Antriebsstrang vorgesehen 1st und die 
zwelte Gangstufe zumindest durch ein zweites Zahnradpaar gebildet und im zweiten Antriebsstrang vorgesehen ist, 

w wobei bei einem Gangstufcnwechsel von der ersten zur zweiten Gangstufe ein Wechsel des Kraftflusses vom ersten 
Antrlebsstrang auf den zweiten Antriebsstrang erfolgt und wobei der KraftfluB des ersten Antriebsstranges durch das 
Ausrticken einer mlt dem ersten Zahnradpaar zumindest teilwelse in Eingriff stehenden Schiebemuffe zur Realisierung 
dos Gangstufenwechsels unterbrochen wird. 

[0002] Im Stand der Technik von dem die Erfindung ausgeht (DE-C-38 1 2 327), ist ein Verfahren zur Steuerung elnes 
is Doppelkupplungsgetriebes bekannt, bei dem die belden Reibkupplungen uber zwei Aktuatoren angesteuert, also ge- 
6ffnet bzw. geschlossen werden. Das Doppelkupplungsgetriebe weist hier mehrere Gangstufen, namlich insgesamt 
sechs einlegbare Gange auf. Wenn bspw. vom ersten in den zweiten Gang hochgeschallet werden soil, ist zunfichst 
die zwelte Reibkupplung geoffnet und die erste Reibkupplung geschlossen. Durch die zeitliche Oberschneidung der 
dffnung bzw. SchlieBung der beiden Reibkupplungen wird in diesem Fall eine Hochschaltung ohne Zugkraftunterbre- 
20 chung bewirkt. Wird bspw. der KraftfluB vom ersten Antriebsstrang bei geschlossener erster Reibkupplung auf den 
zweiten Antriebsstrang ubertragen, so wird die erste Reibkupplung langsam geflffnet, wahrend die zweite Reibkupp- 
lung langsam geschlossen wird, Zur Verminderung des Steueraufwandes ist der KraftfluB des ersten Antriebsstranges 
unterbrechbar, indem eine mlt dem ersten Zahnradpaar zumindest teilwelse in Eingriff stehende Schiebemuffe aus- 
geruckt wird. Hierbei sind die hier vorgesehenen Schiebemuffen uber Schaltgabeln betatigbar Uber ein vorgesehenes 
25 Steuergerat und uber die zu betatigenden Schaltgabeln wird dann die Schiebemuffe ausgeruckt, wenn an der Reib- 
kupplung des Jewells nachsten Ganges DrehzahJgleichhelt eintrltt. Aufgrund der Unterbrechung des Kraftflusses des 
ersten Antriebsstranges durch das Ausrucken der Schiebemuffe kann auf die Anordnung weiterer Steuerelementezur 
Steuerung elnes ruckfreien Gangstufenwechsels hier verzichtet werden. 

[0003] Weiterhln Ist im Stand der Technik ein Verfahren zur Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes bekannt 
30 (DE-C-196 31 983), wobei hier zur Steuerung des Gangstufenwechsels Innerhalb des Doppelkupplungsgetriebes die 
andere, d.h. die freie Getriebeeingangsweile auf eine synchrone Drehzahl gebracht wird, urn so das Einlegen des 
geplanten Ganges zu ermoglichen. Urn einen Zustand zu verhindern, in dem beide Reibkupplungen im Haftreibungs- 
berelch llegen und so eine Blocklerung des Getrlebes die Folge ware, 1st hier vorgesehen, die Drehzahl zumindest 
etner Reibkupplung auf elnen Wert In der Nahe des Synchro ndrehzah I im Gleitreibungsbereich zu regeln, bis das zu 
35 ubertragende Moment stetig von einer Reibkupplung auf die andere Reibkupplung "umgelagert" worden ist. Zur Rea- 
lisierung dieses Verfahrens und zur Steuerung des Doppelkupplungsgetriebes slnd mehrere Steuerelemente erforder- 
lich. 

[0004] Das Verfahren zur Steuerung des Im Stand der Technik bekannten Doppelkupplungsgetriebes, von dem die 
Erfindung ausgeht (DE-C-38 12 327) ist noch nicht optimal ausgebildet. Der Steuerungsaufwand zur Realisierung 

40 dieses Verfahrens ist sehr hoch. Einerseits sind zunachst zwei Aktuatoren vorgesehen, namlich fur jede Reibkupplung 
des Doppelkupplungsgetriebes jeweils der Aktuator. Diese Aktuatoren mussen nun so angesteuert werden, daB die 
erste Reibkupplung geschlossen wird, wahrend die zweite Reibkupplung geoffnet wird, um hier die entsprechende 
"Oberschneidung" der Reibkupplungen zu gewahrlelsten. Weiterhin sind die Betatigungsvorrichtungen, bspw. die Be- 
tatlgungsvorrichtung zur Betatigung der Schaltgabeln, die die Schiebemuffen ansteuern pneumatisch, oder Druckmit- 

45 tel-betStigt steuerbar. Die Einleitung bzw. Druckbeaufschlagung mit Hilfe des Druckoles in die entsprechenden Kanale 
ist hier sehr aufwendig. Im Ergebnis ist das bekannte Verfahren zur Steuerung des Doppelkupplungsgetriebes sehr 
kostenintensiv, da entsprechende Steuerelemente sowie komplizierte Steuerpro gramme notwendig sind, um eine ent- 
sprechende Steuerung dieses Doppelkupplungsgetriebes zu realisieren. 

[0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, das eingangs genannte Verfahren zur Steuerung eines 
■ so Doppelkupplungsgetriebes derart auszugestalten und weiterzubilden, daB die Kosten verringert sind. 

[0006] Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist nun dadurch gelost, daB an der mit dem ersten Zahnradpaar zumindest 
tellweise in Eingriff stehenden Schiebemuffe eine Ausriickkraft an liegt, daB wahrend des Gangstufenwechsels von der 
ersten Gangstufe zur zweiten Gangstufe die erste Reibkupplung geschlossen bleibt und die zweite Reibkuppiung mit 
Hilfe eines Aktuators geschlossen wird, daB das Drehmornent vom ersten Antriebsstrang auf den zweiten Antriebs- 
55 Strang Dbertragen wird und daB bei Drehmomentenf reiheit des ersten Antriebsstranges der erste Antriebsstrang durch 
das selbsttatige Ausrucken der Schiebemuffe unterbrochen wird. GemaB dem erfindungsgemaBen Verfahren ist zu- 
nachst nur noch ein Aktuator notwendig, um die beiden Reibkupplungen zu steuern, da namlich zur Realisierung des 
Gangstufenwechsels auch nur eine Reibkupplung zunachst geschlossen wird, wahrend die bereits geschlossene Reib- 
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kupplung auch geschlossen bleibt. Wenn das Drehmoment vorn ersten Antriebsstrang auf den zweiten Antriebsstrang 
Gbertragen wird und Drehmomentenfreihelt des ersten Antriebsstranges vorliegt, riickt die entsprechende Schiebe- 
muffe zur Unterbrechung des Kraftflusses des ersten Antriebsstranges selbsttStlg aus. Hierdurch bedingt kann die 
erste Reibkupplung Immer noch geschlossen bleiben, wahrend die zweite Reibkupplung durch den Aktuator geschlos- 

5 sen worden 1st, ohne daB es zu einer Blocklerung Innerhalb des Getrlebes kommt. Folglich kann, nachdem die ur- 
sprunglich oftene zweite Reibkupplung mil dem Aktuator geschlossen worden ist mit dem gleichen Aktuator dann auch 
die erste Reibkupplung die noch geschlossen ist, dann geSIfnet werden. Durch die Realisierung des erflndungsgema- 
Ben Verfahrens, Insbesondere durch das selbstt&tige Ausrucken derSchiebemuffe zur Unterbrechung des Kraftflusses, 
ist die Steucrung eines Doppelkupplungsgetriebes, namlich derbeiden Reibkupplungen mit nureinem Aktuator mog- 

io lich , wobei auch der Steuerungsautwand fu r die Schiebemuffe - was im f olgenden noch deutllch werden wird - verringert 
ist. Dadurch sind wesentlicho Kostenelnsparungen gewahrleistet, da die Reibkupplungen eben nicht mehr gleichzeitig 
und voneinander unabhfingig geregelt bzw. angesteuert werden miissen. Der gesamte Schaltablauf zur Steuerung 
der Reibkupplungen wird vereinfacht, wobei die Gefahr des Verklemmens des Getriebes wahrend eines Gangstufen- 
wechsels, also wahrend elner Schaltung aufgrund eines bspw. nicht einwandfrei arbeitenden Kupplungsaktuators 

15 ebenfalls vermindert ist. 

[0007] Es gibt nun eine Vielzahl von Moglichkelten das erflndungsgemaBe Verfahren zur Steuerung eines Doppel- 
kupplungsgetriebes in vorteilhafter Welse auszugestalten und weiterzubilden. Hierzu dart zunachst auf die dem Pa- 
tentanspruch 1 nachgeordneten Patentansp ruche verwiesen werden. Im Einzelnen soil nun ein bevorzugtes Ausfuh- 
rungsbelspiel des erfindungsgemaBen Verfahrens anhand einer Zeichnung und der nachfotgenden dazugehorenden 

20 Beschreibung naher erlautert werden. In der Zeichnung zeigt 

Fig. 1 eln Doppelkupplungsgetriebe In einer stark vereinfachten schematischen Darstellung von oben zur Erlaute- 
rung des erfindungsgemSBen Verfahrens. 

25 [0008] Die Fig. 1 soli das erflndungsgemaBe Verfahren naher verdeutlichen. Fig, 1 zelgt ein hier schematisch dar- 
gestelftes Doppelkupplungsgetriebe 1 mitzwei Eingangswellen, namlich einer ersten Eingangswelle E 1 und einer zwei- 
ten Elngangswelle E 2 . Der ersten Eingangswelle E 1 ist eine erste Reibkupplung K 1 zugeordnet, wobei der zweiten 
Eingangswelle E 2 eine zweite Reibkupplung Kg zugeordnet ist. Das hier dargestellte Doppelkupplungsgetriebe 1 wird 
durch eine Brennkraftmaschine angetrieben, deren Kurbelwelie 2 hier schematisch dargestellt ist. Die belden Reib- 

30 kupplungen K 1 und Kg welsen einen gemeinsamen auBeren Kupplungskorb 3 auf und sind konzentrisch nebeneinander 
angeordnet. Uber die hier vorgesehenen Reibplatten 4 bzw. 5 Ist die erste Eingangswelle E-| bzw. die zweite Eingangs- 
welle E 2 mit dem Kupplungskorb 3 bzw. der Kurbelwelie 2 zur Obertragung eines entsprechenden Drehmomentes 
verblndbar. Die Eingangswelle Ej Ist hier als Hohlwelle ausgebildet und umgibt die Eingangswelle E 2 . 
[0009] Das hier dargestellte Doppelkupplungsgetriebe 1 welst insgesamt sechs Gangstufen, also sechs Gange auT. 

35 Jede Gangstufe ist durch ein Zahnradpaar gebildet. Hierbei stehen die Zahnradpaarungen I bis VI fur die einzelnen 
entsprechenden Gange. Die Antriebsrader der Gangstufe V und II sind mit der jeweiligen Eingangswelle fest verbun- 
den, wahrend die Antriebsrader der G&nge I, ill, IV und VI als nadelgelagerte Losrader ausgefuhrt sind, die uber 
Schiebemuffen 6a und 6c betatigt werden konnen. 

[0010] Die Getrlebeabtriebswelle A tragt insgesamt sechs Abtrlebsrader, wobei die AbtriebsrSder der Gange V und 
40 1 1 als LosrSder ausgefuhrt sind und uber eine Schiebemuffe 6b geschaltet worden konnen. Die AbtriebsrSder der Gange 
I, 111, IV und VI sind fest mit der Getrlebeabtriebswelle A verbunden. Im ersten Gang (Gangstufe I) lauft der KraftfluB 
uber die geschlossene erste Kupplung K 1 , die Eingangswelle E 1t die Schiebemuffe 6a, das Antriebsrad des ersten 
Ganges auf das Abthebsrad des ersten Ganges und auf die Getrlebeabtriebswelle A. 

[001 1] Bei eingeruckter Reibkupplung K t und entsprechend nach rechts verschobener Schiebemuffe 6a 1st der dritte 
45 Gang HI geschaltet, bei eingeruckter Reibkupplung K 1 und der Schiebemuffe 6b in der linken Stellung ist der funfte 
Gang V geschaltet. 

[0012] Analog sind be! eingeruckter Reibkupplung K 2 , jedoch geoffneter Kupplung K 1 die Gange II, IV und VI schalt- 
bar je nach Stellung der Schiebemuffen 6b und 6c. 

[0013] Fur die Schaltungen bei dem hier dargestellten Doppelkupplungsgetriebe 1 , war es bisher im Stand derTech- 
so nik ubllch, daB zur Realisierung bei einem Gangstufenwechsel eine der Reibkupplungen K t bzw. K 2 in Haftreibung 
und die andere in Gleitreibung ist oder daB beide Reibkupplungen K-, bzw. K 2 in Gleitreibung sind. Bspw. wurde fur 
die slch in Haftreibung beflndende und die Motorieistung ubertragende Jeweilige Reibkupplung eines kleinen Ganges 
eine Schlupfregelung vorgenommen werden. Hierfur wird die Kupplungsanpressung und/oder der Kupplungsweg so- 
weit reduziert, daB die Reibkupplung mit ganz gerlngen Schlupf rutscht. Der Schlupf wurde dann durch Reglerfunktio- 
55 nen (Solldrehzahlvorgabe) aufrechterhalten, wobei das Steuergerat zuvor aus derTatsache, daB die Motordrehzahl 
im Schlupfbetrieb hdher 1st, als die Getriebeelngangsdrehzahl, den SchiuB Ziehen konnte, daB sich der Motor Im Zug- 
betrieb befindet. Die Reibkupplung des groBen Ganges wurde dann rampenformig (zunSchst ungeregelt) geschlossen. 
Der groBe Gang ubernahm dabei immer mehr Motormoment. Durch den Schlupf regler offnete dabei die Kupplung des 
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kleinen Ganges in gleichen MaBe. Wenn der groBe Gang das voile Motormoment erreicht hatte, war die Kupplung des 
kleinen Ganges vollstandig geoffnet, so daB der kleine Gang ohne Momentenreaktion, d.h. ohne KomforteinbuBen, 
aus dem Triebstrang herausgenommen werden konnte. Allerdings muBte nun das Drehzahlniveau des Motors auf das 
Niveau des groBen Gangs gesenkt werden, damit die jeweils andere Reibkupplung in Haflreibung iibergehen konnte. 

5 Um MomentensprQnge zu vermeiden, muBte eln entsprechender Drehzahlverlauf gewahlt werden, wie dies aus dem 
Stand der Technlk bekannt 1st. 

[001 4] Erf indungsgemaB wird der bisher im Stand der Technik bekannte und soeben beschriebene Steuerungsauf- 
wand nun dadurch vermindert, daB an der mit dem ersten Zahnradpaar I bis VI zurnindest teilweise In Eingriff stehenden 
Schiebemuffe 6a,6b oder6c eine Ausruckkraft F anliegt, daB wahrend des Gangstufenwechsels von der ersten Gang- 

10 stufe zur zweiten Gangstufe, bspw. von der Gangstufe I zurGangstufe II, die erste Reibkupplung K 1 geschlossen bleibt 
und dio zwoito Reibkupplung K 2 mit Hilfe elnes Aktuators geschlossen wird, daB das Drehmoment vorn ersten An- 
triebsstrang auf den zweiten Antriebsstrang ubertragen wird und daB bei Drehmomentenfreiheit des ersten Antriebs- 
stranges der Antriebsstrang durch das 6elbsttatige Ausriicken der Schiebemuffe 6a, 6b Oder 6c unterbrochen wird 
vzw. liegt die Ausruckkraft F hier permanent an. Das erfindungsgemaBe. Verfahren hat den Vorteil, daB nunmehr nur 

15 noch ein Aktuator zur Steuerung beider Reibkupplungen K t und K 2 notwendig ist und die Steuerung dieser Reibkupp- 
lungen K n und K 2 wesentlich vereinfacht ist, wodurch das gesamte Verfahren sehr kostengunstig reallsiert werden 
kann und die eingangs beschriebenen Nachteile vermieden sind. 

[001 5] Das erfindungsgemaBe Verfahren soil nun beispielhaft fur den Gangstufe nwechsel vom ersten zum zweiten 
Gang, also von der Gangstufe I zur Gangstufe II naher erlautert werden. Es darf an dieser Stelle angemerkt werden, 
20 daB unter dem Begriff erste bzw. zweite Gangstufe nicht speziell die erste Gangstufe I bzw. die zwelte Gangstufe II 
also der erste Gang I bzw. der Gang li gemeint ist, sondern daB hier der Gangstufenwechsel zwlschen zwei verschle- 
denen der sechs insgesamt vorhandenen Gange gemeint ist, also der Gangstufenwechsel von einer ersten zu einer 
zweiten Gangstufe hier grundsatzlich zwischen der Gangstufenwechsel also den vorhandenen Gangstufen I bis VI 
erfolgen kann. 

25 [0016] Mit einem Aktuator ist nun die erste und die zweite Reibkupplung Kj und K 2 ansteuerbar. An den Schiebe- 
muffen 6a bis 6c wird die anllegende Ausruckkraft F als VorspannkraftOber eln mechanlsches Feder-System reallsiert. 
Hierbel konnen die Schiebemuffen 6a bis 6c in die jeweiligen Losrader der Zahnradpaarungen I bis VI einrucken. 
Vorzugsweise sind hier die Verzahnungen der Schiebemuffen 6a bis 6c und der Losrader so ausgebildet, daB ein 
Hinterschnlttgebildet Ist, d.h. daB also ein Ausrucken der Schiebemuffen 6a bis 6c vermieden Ist, wenn die Ausruckkraft 

30 f anliegt und ein Drehmoment von der Sen iebemuffen/Losradpaa rung ubertragen wird. Anders ausgedruckt, bel an- 
llegender Ausruckkraft F konnen die entsprechenden Schiebemuffen 6a bis 6c nur dann ausrucken, wenn eben die 
entsprechende Schiebemuffe-Losradpaarung drehmomentenfrei ist. 

[0017] Mit Hilfe der ersten Reibkupplung Kj Ist nun der erste, der drltte und der fQnfte Gang I, III und V des Doppel- 
kupplungsgetriebes 1 einlegbar, wobel mit Hilfe der zweiten Reibkupplung K 2 der zwelte, der vlerte und der sechste 

35 Gang II, IV und VI einlegbar sind. Zum Elnlegen bzw. Herausnehmen derGange I bis VI sind hier die drei Schiebemuffen 
6a, 6b und 6c vorgesehen, wobel auf die Schiebemuffen 6a bis 6c eine Ausruckkraft F zur Realisierung des selbsttatigen 
Ausruckens bei einem Gangstufenwechsel aufgebracht wird. Samtliche Bewegungen, insbesondere das Einrucken 
der Schiebemuffen 6a bis 6c und das SchlieBen bzw. Offnen der Reibkupplungen K 1 und K 2 werden mit Hilfe elnes 
nicht dargestellten Steuergerates sowie des erwahnten Aktuators bzw. entsprechende Steuerelemente gesteuert. Bei- 

^0 spiolhaft soil nun ein Gangstufenwechsel vom ersten Gang I zum zweiten Gang II beschrieben werden: 

[0018] Bel elngelegten ersten Gang I, d.h. fur dlesen Fall ist hier dann der erste Gang, d.h. die erste Gangstufe I 
eingelegt, ist der erste Antriebsstrang gebildet aus der Kurbelwelle 2, dem Kupplungskorb 3, der ersten Reibkupplung 
K 1 , der ersten Eingangswelle E 1( wobel das Drehmoment der Eingangswelle E-, uber das Zahnradpaar der ersten 
Gangstufe I, bei eingelegter Schiebemuffe 6a In der linken Stellung auf die Getrlebeausgangswelle A ubertragen wird. 

45 An der Schiebemuffe 6a liegt permanent eine Ausruckkraft F an, die die Schiebemuffe 6a aus der linken Position in 
die rechte Position bewegen will. Dies wird aber durch die zwischen der Schiebemuffe 6a und dem Losrad ausgebil- 
deten Hinterschnitt solange vermieden wie auch hier ein Drehmoment bei dieser Schiebemuffen/Losradpaarung an- 
liegt. 

[0019] Soli nun der zweite Gang II, also die zweite Gangstufe II des Getriebes I eingelegt werden, so wird die Schie- 
50 bemuffe 6b durch die entsprechende Betatigungsvorrlchtung nach rechts bewegt, so daB diese mit dem Losrad des 
Zahnradpaares der zweiten Gangstufe II in Eingriff steht. Hierdurch wird dann uber die Ausgangswelle A auch die 
Eingangswelle E 2 entsprechend angetrieben, wobei die Reibkupplung Kg in diesem Augenblick noch geoffnet ist. Die 
Reibkupplung l^ wird nun aber mit Hilfe des Aktuators geschlossen, wobei die Reibkupplung K-, nach wie vor ge- 
schlossen bleibt. Dies hat zur Folge, daB die Reibkupplung K 2 innerhalb des Kupplungskorbes 3 rutscht, aber langsam 

6 das Drehmoment ubernlmmt, d.h. der KraftfluB von der Eingangswelle E t auf die Eingangswelle E 2 ubertragen wird. 
In diesem dynamischen ProzeB wird dann die Reibkupplung K 2 das Drehmoment der Kurbelwelle 2 vollstandig uber- 
nehmen und in diesem Augenblick wird die Eingangswelle E 1 drehmomentenfrei, so daB nunmehr die Schiebemuffe 
6a selbsttatig ausgeruckt, namlich unter Anliegen der Ausruckkraft F und der KraftfluB des ersten Antriebsstranges 
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unterbrochen wird, wahrend der KraftfluB nunmehr iiber den zweiten Antriebsstrang, namlich uber die Kurbelwelle 2 
den Kupplungskorb 3, die zweite Reibkupplung K 2 , die zweite Eingangswelle E 2 und iiber die zweite Gangstufe II auf 
die Getriebeausgangswelle A ubertragen wird. 

[0020] Durch das erfindungsgemaBe Verfahren, namlich durch die Steuerung des Ausruckens der enisprechenden 
s Schlebemuffe zur Unterbrechung des Kraftflusses der Jeweiligen Antrlebsstrange, die auch bei den einem Gangstu- 
fenwechsels zwfschen den ubrigen GSngen, bspw. zwischen il und III, zwischen III und IV, zwischen IV und V und 
schlieBlich zwischen V und VI (und auch umgekehrt) erfolgen kann, fsl der Sleuerungsaufwand fur das hier dargestellte 
Doppelkupplungsgetriebe 1 wesentlich verringert. Da nur noch mit einem Aktuator beide Reibkupplungen K 1 und K 2 
angesteuert werden konnen und die Steuerung der Reibkupplungen K 1 und K 2 hier nicht mehr auf einander aufwendig 
io abgestimmt werden mussen. Im Ergebnis 1st das erfindungsgemaBe Verfahren kein groBer Aufwand, so daB die damit 
vcrbundcnon Kosten gering sind. 

BEZUGSZEICHENLISTE 

15 [0021] 

1 Doppelkupplungsgetriebe 

2 Kurbelwelle 

3 Kupplungskorb 
20 4 Reibplatte 

5 Reibplatte 

6a Schlebemuffe 

6b Schlebemuffe 

6c Schlebemuffe 

25 

E 1 erste Eingangswelle 

E 2 zweite Eingangswelle 

K 1 erste Reibkupplung 

\<2 zweite Reibkupplung 

30 

I, II, III, IV, V, VI Gange bzw. Gangstufen bzw. Zahnradpaare 

A Getrlebeabtrlebswelle 
F Ausrtickkraft 

33 



PatentansprOche 

1. Verfahren zur Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes (1) mit zwei Eingangswellen (E 1f E 2 ), wobei der ersten 
to Eingangswelle (E^ eine erste Reibkupplung (K^ und derzweiton Eingangswelle (E 2 ) eine zweite Reibkupplung 

(K 2 ) zugoordnet ist und mit Hilfe jedor Reibkupplung (K, ,K 2 ) oin erster und zweiter Antriebsstrang realisierbar ist, 
wobei von den Reibkupplungen (K.,,K 2 ) ein Motormoment von der jeweiligen Eingangswelle (E lt E 2 ) uber den je- 
weiligen Antriebsstrang auf die Getriebeausgangswelle ubertragen wird, wobei das Getriebe mindestens zwei 
Gangstufen aufweist, die erste Gangstufe (I) zumindest durch ein erstes Zahnradpaar (I) gebildet und im ersten 

45 Antriebsstrang vorgesehen ist und die zweite Gangstufe (II) zumindest durch ein zweltes Zahnradpaar (II) gebildet 

und Im zweiten Antriebsstrang vorgesehen ist, wobei bei einem Gangstufenwechsel von der ersten zur zweiten 
Gangstufe ein Wechsel des Kraftflusses vom ersten Antriebsstrang auf den zweiten Antriebsstrang erfolgt und 
wobei der KraftfluB des ersten Antriebsstranges durch das Ausrucken einer mit dem ersten Zahnradpaar (I) zu- 
mindest teilweise in Elngriff stehenden Schlebemuffe (6a) zur Realisierung des Gangstufenwechsels unterbrochen 

so wird, dadurch gekennzeichnet, daB an der mit dem ersten Zahnradpaar (I) zumindest teilweise in Elngriff ste- 

henden Schiebemuffe (6a) eine Ausrtickkraft (F) anllegt, daB w&hrend des Gangstufenwechsels von der ersten 
Gangstufe (1) zur zweiten Gangstufe (II) die erste Reibkupplung (K n ) geschlossen bleibt und die zweite Reibkupp- 
lung (K 2 ) mit Hilfe eines Aktuators geschlossen wird, daB das Drehmoment vom ersten Antriebsstrang auf den 
zweiten Antriebsstrang Obertragen wird und daB bei Drehmomentenfreiheit des ersten Antriebsstranges der erste 

S3 Antriebsstrang durch das selbsttatige Ausrucken der Schiebemuffe (6a) unterbrochen wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB mit dem Aktuator die erste und die zweite Reibkupp- 
lung (K 1t K 2 ) gesteuert wird. 
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Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die an derSchiebemuffe (6a,6b,6c) anlfegende 
Ausruckkraft (F) als Vorspannkraft uber ein mechanisches Feder-System realisiert wird. 

Verfahren nach elnem der vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB mit Hilfe der ersten Reib- 
kupplung (IC,) der erste, der dritte und der funfte Gang (l,lll f V) des Getrtebes einlegbar slnd. 

Verfahren nach elnem der vorslehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB mil Hilfe der zweiten Reib- 
kupplung (K 2 ) der zweite, der vierte und der sechste Gang (ll,IV,VI) des Getriebes einlegbar sind. 

Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB zum Einlegen bzw. Heraus- 
nehmen der Gange (UIJIIJV, V,VI) drei Schlebemuffen (6a,6b,6c) vorgesehcn sind und auf die Schiebemuffen (6a, 
6b,6c) eine Ausruckkraft (F) zur Realisierung des selbsttatigen Ausruckens bei einem Gangstufenwechsel aufge- 
bracht wird. 

Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB mit Hilfe des Aktuators nach 
dem SchlieBen der einen Reibkupplung (K 1 bzw. K 2 ) die jeweils andere, noch geschlossene Reibkupplung (K 2 
bzw. K n ) geoffnet wird. 

Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Schiebemuffen (6a,6b, 
6c) mit HHfe von Betatigungsvorrtchtungen elngeriickt werden. 

Verfahren nach elnem der vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Aktuator und die Beta- 
tigungsvorrichtungen mit Hilfe eines Steuergerates gesteuert werden. 
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